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Este artículo investiga los cambios morfológicos y funcionales de la Avenida Paulista, en el nuevo centro 
de la ciudad de São Paulo y busca desvelar las lógicas de construcción que explican su centralidad, su 
importancia como lugar ciudadano y su urbanidad. Lugar de fiestas y protestas, camino del metro y eje 
condensador de una muy significativa mezcla de usos, la Paulista es centro financiero, cultural, 
comercial, institucional y social. Para estudiarla buscaremos identificar las principales transformaciones 
urbanas transcurridas a lo largo de la historia, matizando los cambios a nivel del suelo, la tipología 
edificatoria, los usos, y los contornos de los espacio públicos y colectivos. Nuestros análisis se basarán 
en documentos oficiales, en dibujos elaborados a partir de mapas catastrales del ayuntamiento, en datos 
recopilados in situ, y en la discusión teórica acerca de la vía como potente hilo conductor y vertebrador 
de los espacios de dominio público, de su centralidad y urbanidad.  
 





This article investigates the main functional and morphological changes at the Paulista avenue, placed in 
the heart of the metropolis of São Paulo. It intends to explicate the conditions of its centrality and also its 
role as a citizen space. Used for public parties and protests, this avenue is also the metro way, and 
condenses a significant mix of uses. Paulista is a financial, cultural, commercial, institutional and social 
center, all together. To study it we will search for the transformations occurred along the history, focusing 
on the changes at the ground floor, building typology, uses, and at the public and collective space 
contours. Our analysis are based on the historical documents interpretation, and on drawing elaborated 
since information collected in situ. Finally we try to insert this work in the academic discussion about the 
street as a potential conductor and articulation of collective spaces, centrality, urbanity and of its 
contours.  
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INTRODUCCIÓN 
 
En São Paulo casi todo pasa por la avenida Paulista. Proyectada como una alameda de un asentamiento 
residencial a finales del siglo XIX sobre una cumbrera todavía ocupada por vegetación nativa, la avenida 
Paulista es hoy uno de los referentes urbanos más simbólicos e intensos de la ciudad. Al inicio del siglo 
XX se conformó como expresión de arquitectura burguesa con la construcción de un bello conjunto de 
palacetes de estilo ecléctico, pero a lo largo del tiempo se transformó funcional y morfológicamente. A 
finales de los años 70 dejó atrás el aspecto bucólico para convertirse en lugar de nueva centralidad de la 
metrópoli en expansión. En la década de 1980 se transformó en un centro económico-financiero de gran 
relevancia, al mismo tiempo que se convertía en polo cultural. El derribo de los solares del primer 
período dio lugar a un conjunto de grandes edificios de usos mixtos y significó una reorganización 
espacial del eje, incluyendo la construcción de muchos edificios en lenguaje moderno, así como el 
surgimiento de nuevas formas espaciales a la escala del peatón.  
 
A lo largo de la historia la avenida siempre fue punto de mira de planes y proyectos que pretendían 
adaptarla a nuevos contextos. También ha destacado, desde sus inicios, su vocación como punto de 
encuentro y paseo público y su importancia en el sistema de vías. Las aceras cambiaron un par de 
veces, así como la distribución de carriles de la calzada, y a medida que se incorporaban nuevos usos a 
los edificios, aumentaban los espacios de uso público en el interior de las manzanas. Poco a poco, fue 
organizándose un conjunto urbano muy singular compuesto por una secuencia de espacios y de 
dinámicas sociales de gran relevancia. Hoy la Paulista es un potente condensador de personas y 
actividades. Es eje viario, trayecto del metro, centro financiero, polo cultural y punto turístico. Es nodo 
urbano y también escaparate (gráfico 1 y 2).  
 
       
Gráfico 1: La avenida Paulista vista desde la Consolación hacia el Paraíso en 1999; la avenida en día de protesta - en el 
centro el edificio del Masp; la avenida por la mañana.  
Fuente: Stajano, 1999;  Bo Bardi, Lina, 1998:114; Foto propia tomada en enero de 2014. 
 
Símbolo de la modernidad en São Paulo, la avenida está conformada por parte de la mejor arquitectura 
moderna de Brasil. En ella encontramos edificios proyectados por Mendes da Rocha, Lina bo Bardi y 
Rino Levi. Esa arquitectura tiene una manera muy particular de ordenar los espacios, generando 
rincones y sorpresas que enriquecen la espacialidad de la vía.  
 
Como un caso emblemático, la avenida Paulista ha sido motivo de atención en varios estudios 
académicos, tales como el trabajo de Frúgoli Jr. (2000) que explica su conversión en centro financiero, y 
el de Zmitrowicz (2009) que presenta los planes y algunos de los proyectos viarios que inciden en ella. 
En nuestro estudio pretendemos identificar los cambios morfológicos y funcionales de relieve 
transcurridos en la avenida Paulista desde el momento de su apertura hasta hoy, los cuales, a la postre, 
caracterizan y explican su centralidad y los contornos de su urbanidad2.  
 
Nuestra hipótesis es que la avenida Paulista tiene una condición de condensador social y de lugares de 
interés comunes con una intensa vida urbana que se explica por sus contornos, su relevancia en la 
estructura viaria y por las actividades que ocurren en ella y a lo largo de ella: contingentes de la São 
Paulo contemporánea, de su condición metropolitana y de la multitud que camina y deambula por ella y 
que le da sentido. Para desarrollarla nos basaremos en tres ideas: la de la calle como referencia visual  y 
como eje vertebrador de los tejidos, de los espacios y recorridos; la de la mezcla de usos y actividades 
como determinante de la tipología de los edificios y de los espacios libres; y la capacidad de la 
arquitectura en la conformación de los espacios colectivos.  
 
Para ello, desarrollaremos la hipótesis y estudiaremos el encaje de la avenida en relación a la ciudad 
preexistente; la evolución del trazado y del diseño de la calle a lo largo de la historia; y los cambios de 
usos y tipología edificada, sobretodo en el tramo central de la avenida. La porosidad transversal, la 
extensión del dominio público hacia los espacios privados, la fuerza inductiva de la propia arquitectura, la 
fluidez de los usos y actividades en sentido perpendicular, entre otros, nos permitirán exponer un relato 
más allá de un espacio lineal encorsetado por una alineación viaria de la Paulista. Para ello, nos 
ayudaremos de fotos aéreas, planos topográficos, impresiones y fotos tomada in situ, así como gráficos y 
esquemas analíticos, plantas y secciones. 
 
       




Las calles son el elemento clave en la configuración de las ciudades. Son también el ingrediente primario 
de la existencia de lo urbano y, a la vez, se constituyen como un producto de diseño y el lugar de la 
práctica social (Çelik, Z., Favro, D., y Ingersoll, R., 1994:01). Para los usuarios las calles se viven en 
movimiento y se perciben mediante una superposición de imágenes secuenciales que se enlazan, 
construyendo distintas narrativas personales (Lynch, 1998:09; Certeau, 2000:40). Sus trazados definen 
los recorridos por los cuales las personas se desplazan cotidianamente de distintas maneras, así se van 
conformando como potentes hilos conductores y conectores de los espacios de dominio público y de su 
urbanidad. Desde el punto de vista de la movilidad, son esenciales para el tráfico y direccionan los flujos. 
Vistas bajo la óptica de la estructura espacial y formal urbana son relatos de las experiencias, de los 
dilemas, las soluciones, las tensiones y decisiones de distintas épocas que se materializan y se conectan 
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cotidianamente. Según Lynch (1998:62), las calles y otros caminos son los elementos preponderantes en 
la imagen de la ciudad porque organizan el recorrido y conectan los demás elementos ambientales. 
Rectilíneas o curvilíneas, pueden tener valor simbólico, son espacios públicos y ciudadanos, y 
establecen "la intersección de lo público y lo privado, del individuo y de la sociedad, del movimiento y del 
lugar, de lo edificado y de lo no edificado, de la arquitectura y de la planificación" (Anderson, S., 1981: 
09). En São Paulo la avenida Paulista agrega estos atributos, enlaza tejidos, da sentido y acceso a los 
espacios y organiza secuencias urbanas de formas y temporalidades distintas, además de ser un 
referente territorial importante.  
 
Propio de los grandes centros urbanos, la avenida Paulista tiene una muy variada mezcla de usos y 
actividades que incluye: centros comerciales, empresariales y culturales, edificios de vivienda, bancos, 
bares, restaurantes, escuelas, universidades, hospitales, plazas, parques, iglesias, entre otros. Para 
Manuel de Solà-Morales (2004:12), la ciudad es "producto de la mezcla y del intercambio, el lugar plural 
y contradictorio por excelencia". Para él, son estas relaciones y flujos lo que configuran los espacios 
colectivos, convirtiendo las ciudades en el lugar de máxima oportunidad para la autonomía individual, la 
diferencia, la acogida, la reivindicación y la justicia (ibidem).  
 
La Paulista también tiene una gran vocación para atraer a la gente: moradores, ejecutivos, estudiantes, 
turistas, paseantes, comerciantes, etc. Y si, por un lado, hay las actividades cotidianas que concentran 
personas diariamente, existe también otro perfil de usuario que se suma a la multitud, atraido, 
precisamente, por este ambiente movido. Jan Gehl (2006:31-36) señala que las nuevas actividades 
empiezan en las proximidades de lo que ya está sucediendo, ya que "por lo general, es cierto que las 
personas y las actividades humanas atraen a otras personas. La gente se siente atraída por la gente. Se 
juntan y deambulan con otras personas y tratan de situarse cerca de ellas". Para él la oportunidad de ver, 
oír y encontrar a otras personas es una de las atracciones más importantes de los centros de las 
ciudades (ibidem). Análoga en este aspecto a la Rambla de Barcelona, la Paulista es también un paseo 
público. Por allí pasan las carreras, las protestas, las paradas, las fiestas de noche vieja, la parada gay, 
lo que fortalece su significado como condensador social.  
 
Movida las 24 horas del día, la Paulista es uno de los pocos espacios de la ciudad donde la urbanidad es 
ininterrumpida (gráfico 3). Esto ocurre, en gran parte por la mixtura de usos que hemos mencionado, lo 
que asegura la vida urbana y evita la desertificación del espacio y, con ello, la inseguridad ciudadana. En 
términos de estructura morfológica, la Paulista tiene una red muy interesante de espacios de uso público. 
Los nuevos caminos y espacios que se abren al interior de la manzana dilatan el espacio público, 
perforando el suelo privado, lo que acaba generando una complejidad de subespacios que se integran a 
la red de espacios públicos. Son tiendas, bares, restaurantes, cines, teatros, etc. que se instalan en la 
planta baja de los edificios para los cuales se abren nuevos accesos. Esto potencia el uso colectivo del 
suelo, y abre nuevos caminos de urbanidad. Para Gehl (2006:39), la ciudad viva es aquella en la cual se 
ve a la gente yendo y viniendo entre los edifícios. Para él, los lugares en los cuales los espacios 
interiores de los edifícios se complementan con zonas exteriores utilizables es donde los espacios 
públicos tienen muchas más posibilidades de funcionar bien (Ibidem). Lynch (1980:108) apunta que el 
acceso es un prerrequisito para cualquier espacio. Sin que exista una facilidad de poder entrar, salir o 
moverse dentro de él, de recibir y de transmitir información o exigencias, el espacio no tiene valor. Este 
sistema de flujos, que incluye los accesos y recorridos, está íntimamente relacionado con el trazado de 
actividades ya localizadas y con el uso del suelo (ibidem). Los espacios que se crean en los bajos y entre 
los edificios son urbanísticamente muy potentes, porque transforman el suelo que antes era de uso 
exclusivamente privado en patrimonio colectivo (Solà-Morales, 2009:187). Para el mismo Manuel de 
Solà-Morales, la riqueza civil y arquitectónica, urbanística y morfológica de una ciudad es precisamente 
la de sus espacios colectivos. Espacios que no son ni públicos ni privados, sino ambas cosas a la vez, 
lugares donde la vida colectiva se desarrolla, se representa y se recuerda (ibidem:188).  
 
 Gráfico 3: La Paulista en varios momentos del día. 
Fotos propias, tomadas en enero de 2014. 
 
En la red de espacios de uso colectivo de la Paulista los contornos y la manera de implantarse de los 
edificios también juegan un papel determinante en su configuración. Los edificios le dan forma y sin ellos  
los espacios libres no tienen perímetro, y no tienen forma, lo que dificulta su legibilidad y apropiación. Es 
una dialéctica formal y compositiva que hace del edificio parte de ciudad, y la ciudad parte de la 
arquitectura. En las ciudades "El ángulo es la geometría elemental de la urbanidad. Es, a su vez, 
intersección y vértice que materializan acuerdos y contrastes entre edificios y personas, actividades y 
movimiento que se expande con la evolucion de la metrópoli, construyendo nuevas secciones y 
percepciones, posibilitando distintas lecturas e interpretaciones (Solà-Morales, 2004: 50). 
 
En la Paulista se identifican muchos edificios en los cuales existe la intención de establecer una buena 
relación urbana. Estos son, principalmente, aquellos construidos bajo los principios de la Arquitectura 
Moderna, tales como el Masp, de la arquitecta Lina Bo Bardi; la Fiesp, de Rino Levi y el Conjunto 
Nacional de David Libeskind (gráfico 4). En general estos edificios materializan los patrones 
funcionalistas, pero también establecen una fuerte y coherente sintaxis entre el edificio y la ciudad. 
Liberan parte de la planta baja para el uso público y articulan los flujos y accesos en la cota cero. 
Estanislau Roca (2009:60) señala que la fuerza y sentido de hacer ciudad de la arquitectura moderna 
radica en la capacidad de hacer una arquitectura en la cual los edificios sean protagonistas y también 
definidores del espacio urbano. Para él la arquitectura de la ciudad está en la buena relación 
arquitectónica entre sus espacios y los edificios, sin la cual cada objeto por si solo no puede pretender 
construir ciudad (ibidem).  
 
   
Gráfico 4: Uno de los accesos en la planta baja del Conjunto Nacional (izquierda), la Fiesp (centro); y debajo del Masp. 
Fotos propias, tomadas en enero de 2014.  
       
1 EL ENCAJE MODERNO EN LA CIUDAD PREEXISTENTE 
 
Con un tramo central de 2,8 kilómetros de largo y 48 metros de ancho, la avenida Paulista yace sobre la 
cumbrera de un macizo elevado, el 'Espigón Central'. Divisor de aguas de los principales ríos que cortan 
la ciudad, -Tietê y Pinheiros-, el macizo en el cual la avenida se ubica es en realidad mucho más 
extenso. A lo largo de éste, la Paulista se extendió con el tiempo, conectándose a otros caminos y 
ganando importancia a escala metropolitana, tal como veremos más adelante. En el tramo central del 
'Espigão', en el que la avenida fue trazada, existe una plataforma plana y relativamente rectilínea, con 
anchura variable entre 100 y 300 metros, y altitudes media entre 815 y 820 metros. En relación al centro 
tradicional de la ciudad, esta área está 64 metros más elevada y dista de él, aproximadamente 3 
kilómetros (gráfico 5).  
    
 
Gráfico 5: La ubicación de la Paulista sobre la cumbrera del macizo elevado central.   
Fuente: Plano topográfico de la ciudad de São Paulo en 1924 y de las masías y otras propiedades rurales (Toledo, 1996:16,57); 
Perfil del 'Espigão Central' (Franco, 2005:42).  
 
La avenida fue abierta durante el apogeo del ciclo del café y el nacimiento de la industria de la ciudad, en 
tiempos en que el centro de São Paulo ya era dinámico y empezaba a expandirse con mucha fuerza. La 
Paulista no avanzó hacia el centro, sino que se convirtió en parte del nuevo centro a partir de la 
expansión el núcleo urbano tradicional hacia poniente. El Triángulo, como quedó conocido el polígono de 
fundación, tuvo un desarrollo muy lento desde la fundación de la ciudad en 1554, sin embargo creció a 
gran velocidad a partir de finales del siglo XIX. El mercado immobiliario se desarrolló mucho en este 
período. Motivada por el incremento poblacional -acentuado con la llegada de millares de inmigrantes-, 
devino una gran expansión inmobiliaria sobre las propiedades rurales contiguas o próximas al Triángulo, 




Gráfico 6: La expansión de la ciudad de São Paulo desde el Triángulo central hacia la Paulista en 1897 y 1895.  
Elaboración propia, con base en el Plan General de São Paulo de 1895 y 1897 (Passo, 2009:35-37). 
 
2 LAS PRIMERAS TRAZAS Y LOS CONSTANTES CAMBIOS DE LA SECCIÓN 
 
Inaugurada en 1891, la Paulista fue abierta en un terreno poco ocupado, donde existía un camino 
antiguo - la estrada de la Real Grandeza- que recorría la cumbre del 'Espigón Central', también conocido 
por Altos do Caaguaçu.  Se trataba de un punto privilegiado, por sus visuales y por su relieve llano en la 
parte superior. Sin embargo era un territorio de urbanización difícil por sus escarpas laterales bastante 
inclinadas y accidentadas y por la presencia de muchos torrentes, nacientes y rieras (Toledo, 1987:12). 
Idealizada y ejecutada por el ingeniero uruguayo establecido en Brasil, Joaquim Eugênio de Lima, la 
Paulista era en realidad el resultado de un proyecto de parcelación del suelo. Consistía en un conjunto 
de más de 60 manzanas ortogonales organizadas por un eje central. Las parcelas eran muy grandes, 
tenían aproximadamente 2500 m² de superficie, similar al acre, lo que significaba un cuarto de la 
manzana. Se trataba así de un nuevo patrón de propiedad muy exclusivo, conformado por pequeñas 
fincas, medio rurales, medio urbanas, pensadas para la construcción de viviendas de lujo (gráfico 7). La 
iniciativa de promoción fue un éxito, y luego devino en el lugar preferido para la residencia de los 
inmigrantes enriquecidos con la industria paulista naciente, especialmente italianos y árabes (Toledo, 
op.cit:12) .  
 
                               
Gráfico 7: El primer proyecto para la avenida, con aceras estrechas, dos hileras de árboles a cada lado y el tranvía.  
Fuente: Acuarela de Jules Martin de 1891 y planta de un tramo de la avenida - proyecto de Joaquim Eugenio de Lima (Toledo, 
1987:127).  
 
La avenida fue concebida inicialmente con 30 metros de ancho y estaba dividida en tres carriles: uno 
periférico para el tranvía, uno central para los carruajes, y un tercero para el recorrido de personas a 
caballo. Proyectada como una alameda inspirada en los modelos parisinos, estaba, en su primera 
versión, flanqueada por magnolios y plátanos. Los árboles estaban organizadas en cuatro hileras, dos a 
cada lado de la calle, dispuestas al tresbolillo. Los paseos peatonales eran estrechos y el límite delante 
de cada parcela estaba definido por vallas (gráfico 8). El desarrollo fue realizado bajo patrones 
urbanísticos relativamente nuevos para la época: además de las parcelas grandes, la ocupación se 
realizaba con edificios aislados en la parcela, lo que, como  conjunto, significó una ruptura con los tejidos 
urbanos tradicionales en los cuales las manzanas se organizaban en bloque cerrado y las alineaciones 
de los edificios coincidían con el límite delantero del solar. Además, la nueva calle era más ancha, 
rectilínea y arbolada que las del núcleo central. Se llamó avenida Paulista en homenaje a los habitantes 
de la provincia de São Paulo, y las demás calles fueron denominadas como las ciudades del interior de 
la provincia: Santos, Jaú, Itú, Jundiaí, Campinas, São Carlos do Pinhal, etc. 
 
La planta de parcelación y de configuración de la avenida fue elaborada por el agrimensor Tarquinio 
Antonio Tarant, y como debía ser llana, fue necesaria la realización de un terraplenado sobre el valle del 
rio Anhangabaú, donde hoy está el Masp y el túnel de la 'avenida  9 de Julho' (gráfico 14). En 1895 
fueron expedidas las primeras autorizaciones de construcción en la avenida, en el mismo año en que se 
edificó el primer solar, la residencia del comerciante Von Bullow. En las otras parcelas empezaron a 
levantarse pequeños palacios de estilo variado, y poco a poco la avenida Paulista fue conformándose 
como escaparate de la arquitectura ecléctica, de la cual quedan muy pocos ejemplares actualmente. 




Gráfico 8: La Paulista en el plano de la ciudad de São Paulo en 1895 y foto de la avenida a finales del siglo XIX 
Fuente: Plan General de São Paulo de 1895 (Passo, 2009:35); Foto (Reale,1982:108). 
 
La primera línea del tranvía empezó a funcionar cuando se inauguró la avenida, en 1891. Un año 
después también se inauguró el Parque Villon, actual parque Siqueira Campos o Trianon, tangente al 
eje. Este parque fue proyectado por el paisajista francés Paul Villon y tenía un diseño inspirado en los 
jardines ingleses. Años después fue completado con una pérgola proyectada por el arquitecto inglés 
Barry Parker. El parque, previsto por Eugénio de Lima, preservaba parte de vegetación nativa 
preexistente, integrada a la nueva urbanización residencial. En pocos años el Parque Villon, junto con el 
Belvedere del Trianón (construido posteriormente delante el parque), se transformaría en el centro de la 
vida social de la ciudad (Reale, 1982:112-116).  
 
En 1900, nueve años después de su inauguración, la avenida fue remodelada. Se ejecutó la red de 
electricidad y el tranvía de tracción animal fue sustituido por el eléctrico (Ibidem:112). Por ello, los raíles 
fueron trasladados y remodelados. El suelo fue cubierto por piedra blanca (gráfico 9) .  
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Gráfico 9:  Obras para la implantación del tranvía eléctrico y pavimentación con piedras brancas en 1900 (fotos 1 y 2). La 
foto 3 con la obra terminada, entre 1901 y 1902.  
(Toledo, 1987:97,175) 
 
En 1909 la vía pasó por un segundo cambio formal, esta vez más impactante que el primero. Los paseos 
fueron alargados y los árboles existentes sustituidos por lingustruns y ipês.  En esta nueva versión, la 
vegetación fue organizada en una única hilera a cada lado, a diferecia de las dos preexistentes (gráfico 
10). El pavimento se ejecutó con asfalto, utilizado por primera vez en la ciudad con material importado de 





 Gráfico 10:  La Paulista en 1902 y en 1915.  
Fuente: (Toledo, 1987:100); (Reale, 1982:114). 
 
En 1910 el alcalde Barão de Duprat determinó que fuera construido el belvedere previsto por Joaquim 
Eugênio de Lima. El Belvedere del Trianón ocupó el terreno donde está hoy el Masp, para brindar vistas 
increíbles de la ciudad. El proyecto fue desarrollado por el ingeniero-arquitecto Ramos de Azevedo, y se 
inauguró en 1916. En éste se construyó un salón de té que devino punto de encuentro de la alta 
burguesía paulistana (Reale, op.cit:115) (gráfico 11). 
 
 
Gráfico 11: la Paulista en 1920, después de la segunda renovación (izquierda); el Belvedere del Trianón y el Parque Villon 
en los años 1930 (derecha). 
(Reis, 2004:160) 
 
Una vez abierta la avenida, no pasó mucho tiempo para que se completara la malla prevista por Eugênio 
de Lima. En 1897 prácticamente todas las calles del desarrollo urbanístico ya estaban implantadas. Con 
ello se definieron nuevas parcelaciones. La expansión siguió en dirección de la rivera del Río Pinheiros, 
apartándose del 'Triángulo'. En 1913 una nueva parcelación, la Vila América, fue realizada siguiendo las 
trazas ortogonales de la Paulista. A su lado fue proyectado, algunos años después, el primer barrio jardín 
de la ciudad, el Jardín América. Ejecutado por la empresa inglesa 'Cia City' fue diseñado por el arquitecto 
Barry Parker, que incorporó su prestigiosa experiencia adquirida en Inglaterra años antes. En el  gráfico 
12.3 podemos contemplar las trazas de  como era el Jardín América antes de la intervención de Parker 
y, al lado, en el gráfico 12.4, como quedó en la versión final, siguiendo los patrones del trazado curvilíneo 
de la ciudad jardín (gráfico 12). Este diseño inspiró a la vecina parcelación 'Jardim Europa', también 




   
 
    
                                                                                                                
Gráfico 12: La Paulista y la evolución del tejido urbano hacia el poniente. 1- en el año 1897, 2- en el año 1913, 3- en el año 
1914, 4- en el año 1924.  
Fuentes: Mapa 1: Toledo, 1987:13. Mapas 2, 3, 4: Passos, 2009:60,68,85. 
 
Inicialmente, a ambos lados de la avenida solo había edificios residenciales en parcelas relativamente 
grandes. Sin embargo, poco a poco, fueron surgiendo otras actividades, sobretodo institucionales. En 
1903 se instaló el Instituto Pasteur, dedicado a la investigación científica, y en el año siguiente fue 
construida la Maternidad de São Paulo. En 1906, fue inaugurado el Sanatorio Santa Catarina, el hospital 
privado más antiguo de la ciudad. Tres años después, en 1909, José Nunes Belfort Matos organizó en su 
residencia un observatorio meteorológico, el 'Observatorio da Avenida'. En 1916 pasaron a funcionar las 
instalaciones del Belvedere del Trianon, que además del salón de té también contaba con un salón de 
baile. Tres años después, se inauguró el colegio 'Rodrigues Alves', otro proyecto del despacho de 
Ramos de Azevedo, con lo que fue aumentando la presencia de nuevas edificaciones y usos (Souza, 
2011). Nótese como, por el hecho de aparecer edificaciones de uso distinto del residencial, 
implícitamente empezó a cambiar el carácter de la vía, pasando de un uso exclusivo residencial de baja 





3 LA TRANFORMACIÓN FUNCIONAL Y LA INCORPORACIÓN AL SISTEMA PRINCIPAL DE VÍAS 
 
En la década de 1930 la ciudad de São Paulo ya había ultrapasado un millón de habitantes, y continuaba 
creciendo a un ritmo galopante (Reis, 2004:253). En este período todas las manzanas de la Paulista 
estaban parceladas y ocupadas, y predominaba el uso residencial. Es interesante observar en la planta 
de la ciudad de 1930 (Sara-Brasil, 1930) la situación del parcelario (gráfico 13). Se nota que hubo un 
cambio significativo de lo que planteaba Eugenio de Lima, que había repartido cada manzana en apenas 
cuatro parcelas. De hecho, con el tiempo, las parcelas fueron mucho más pequeñas y estrechas, 
distribuidas de manera variada, semejantes a los patrones preexistentes en la ciudad. Pero tal como los 
primeros edificios construidos a lo largo del eje, las edificaciones siguieron aisladas en la parcela, con 
retranqueos laterales, frontales y posteriores. En algunos casos las manzanas fueron divididas 
transversalmente, y muchas parcelas daban fachada a la Paulista y llegaban a las calles paralelas. Esta 
manera de organización de la manzana, nos ayuda a entender cómo los grandes edificios, construidos 
en los años 70, tienen acceso por la Paulista y por las vías laterales (gráfico 13).   
 
 




En los años 30 los usos del suelo seguían diversificándose en la avenida. En 1934 fue construida la 
Capela São Luís. Para intentar evitar la diversificación de los usos, proteger y garantizar el 
mantenimiento de la avenida como área residencial exclusiva, en 1937 se aprobó una zonificación que 
solo permitía la construcción de viviendas. Sin embargo, a finales de los cuarenta ni la legislación ni la 
presión de los propietarios consiguieron frenar la multiplicación de las actividades en la avenida. En 1949 
fue inaugurada la Sears, que era un gran establecimiento comercial, y algunos años después se puso en 
funcionamiento el Conjunto Nacional, un edificio muy emblemático de uso mixto que agrega vivienda, 
oficinas, cines y un centro comercial en la planta baja. De este período también econtramos el Edificio 5a 
avenida, como los anteriores de uso mixto. Éste contenía comercio y servicios, a pesar de la legislación. 
En 1952 una nueva ley autorizó la instalación de edificios institucionales en la Paulista, pero solo diez 
años después, en 1962, fue permitido el funcionamiento de tiendas y de centros comerciales (Souza, 
2011:9-10).   
 
A principios de los años 40 se inició el proceso de verticalización en la Paulista, con la construcción en 
altura de edificios plurifamiliares. El pionero fue el edificio Anchieta. En la década de 1950 ese proceso 
se intensificó con la construcción de los conjuntos residenciales Saint Honoré, Dumont Adams, Chipre, 
Tres Marias, Nações Unidas y Paulicéia (ibidem). De hecho, los años 50 marcaron un cambio funcional y 
morfológico profundo. Utilizando nuevas técnicas constructivas, los nuevos edificios crecían en altura, al 
mismo tiempo que incorporaban las nuevas tendencias de la Arquitectura Moderna. Poco a poco, los 
antiguos palacetes burgueses fueron derribados para la construcción de los nuevos rascacielos. El 

Conjunto Nacional inaugurado en 1956 fue el primero del nuevo lenguaje: construido sobre pilotis, con 
planta baja libre, brise-soléi y techo jardín (gráfico 14).  
 
En 1950 el Belvedere del Trianón fue derribado, enunciando cambios profundos que llegarían a 
continuación. En este mismo espacio fue construido un pabellón provisional para la realización de la I 
Bienal Internacional de Arte de São Paulo de 1951. Poco tiempo después, la arquitecta ítalo-brasileña 
Lina Bo Bardi eligió el terreno del antiguo Trianón para la construcción del Museo de Arte de São Paulo -
el Masp- cuyo proyecto le había sido encargado. Construido en hormigón visto, el edificio inaugurado en 
1968 fue proyectado con la planta totalmente diáfana, cubierta por el edificio 'flotante', con un vano libre 
de 74 metros de largo (gráfico 14). Este espacio se sumó al área abierta del mirador preexistente, 
creando una gran plaza a nivel de la acera que, una vez más, se convirtió en marco y punto de 
encuentro, esta vez de la São Paulo moderna. El archivo del museo se compuso de una muy variada 
colección de pinturas y esculturas de artistas nacionales y extranjeros, y su presencia, junto con el Cine 
Astor en funcionamiento desde 1961, marcan la vocación cultural que se consolidaría en la Paulista en 
las décadas siguientes. 
 
   
Gráfico 14: A la izquierda, la maqueta del Conjunto Nacional, construida sobre foto aérea de la época. Al centro, el Masp 
en obras y el túnel 9 de Julho, en el Valle del Anhangabaú. A la derecha la avenida en los 40, con los arupos ya crecidos. 
Fuente: (D'Alessio, 2002:59,62); (Bo Bardi, 1998:102). 
 
 
Gráfico 15: La segunda versión del perímetro de irradiación elaborado por Ulhôa Cintra y Prestes Maia; y a la derecha el 
Sistema Y.  
(Toledo, 1996:71,125) 
 
En términos viarios, la avenida también se modificó substancialmente a partir de los años 30. Un 
proyecto realizado por los urbanistas Ulhôa Cintra y Prestes Maia entre 1924 y 1926 planteaba un 
sistema de vías con organización radioconcéntrica, inspirado en los esquemas de Moscú, Paris y Berlín 
(Toledo, 1996:122-125). En éste, la Paulista formaría parte de la segunda perimetral que se realizó en 
partes y que no llegó a ser terminada. En este mismo periodo, Prestes Maia esbozó lo que después sería 
conocido como Sistema Y. Éste consistía en un sistema de dos vías, que partían del Triángulo central 
hacia el poniente, en dirección a la rivera del Río Pinheiros, y se apartaban entre sí, conformando un 
trazado en forma de 'y'. El Sistema Y cruzaría la Paulista por el centro en forma de túnel y conectaría con 
ella por su extremidad sur. El primer brazo del sistema corresponde a la actual avenida '9 de Julho', 
pasando por debajo del Masp. Al sur, la avenida '23 de Maio' completa el sistema. Para realizarlo fue 
necesaria la construcción de un túnel en el macizo central, perforándolo perpendicularmente. La 
construcción del túnel fue concluida en 1938, durante la primera administración de Prestes Maia como 
alcalde, entre 1938 y 1945. Pero el Sistema Y solo se completó durante su segunda administración, de 
1961 a 1965 (Anelli, 2011:17-18). Estas obras dieron a la ciudad parte de la infraestructura necesaria 
para su crecimiento metropolitano, e incorporaron una nueva lógica de circulación y movilidad, centrada 
en el sistema de vías arteriales y expresas, y en el transporte viario (gráfico 14 y 15).   
 
 
4 LA PAULISTA A ESCALA METROPOLITANA 
 
En las décadas de 1960 y 1970 se fortaleció todavía más la centralidad alrededor de la Paulista. Las 
antiguas viviendas continuaban cediendo lugar a los nuevos edificios que eran cada día más grandes. En 
1962 fue inaugurado el primer banco, el Edificio Sul-Americano, proyectado por el despacho de Rino 
Levi. Pronto una gran cantidad de sedes de bancos nacionales y extranjeros transformarían la avenida 
en un distrito financiero, lo que le confirió nuevo status. También empezaban a multiplicarse los edificios 
de oficinas. Por entonces ya se hablaba en un centro expandido de la ciudad que iba del 'Triángulo' a la 
avenida Paulista (Frúgoli Jr., 2000:130). 
 
      
Gráfico 16: La Paulista en sus distintas fases. De izquierda a derecha: c. 1940, c. 1960s, 1972 y 1978. 
(D'Alessio, 2002:60,61,75,76) 
 
En 1967 el alcalde Faria Lima anunció la expropiación para el ensanchamiento de la avenida, y en el año 
siguiente los raíles del tranvía fueron retirados (Grafico 16). En ese momento se discutía la posibilidad de 
implantación del metro en la ciudad, y se incluía la Paulista como posible ruta. Esa idea, asociada a la 
propuesta de intensificar el tráfico viario en la Paulista originó el proyecto más emblemático del eje, la 
'Nova Paulista'. Ello dió pie a muchas discusiones realizadas en entorno urbanístico, surgiendo 
propuestas variadas. La primera propuesta de remodelación de la avenida fue planteada por el arquitecto 
Jorge Wilheim quien, en 1965, la dibujó como una vía con cuatro carriles para el tránsito rápido y un 
carril lateral por sentido para el tránsito lento (Frugoli Jr, 2000:123). La idea evolucionó, y tres años 
después surgió un proyecto osado: la construcción de una vía exprés soterrada en toda la extensión de 
la avenida. Con ello se buscaba optimizar el flujo viario, sin quitar espacio al peatón.  Este proyecto, 
planteado por arquitectos del ayuntamiento junto con el despacho de Figueiredo Ferraz fue aprobado y 
pronto empezó a ser implantado. Sin embargo, el alto coste de la obra fue haciéndolo inviable a medida 
que se iba ejecutando. Después de mucha polémica el proyecto fue paralizado (ibidem).  
 
  
Gráfico 17: Dibujo con la propuesta de Nadir Cura Mezerani, y tal como quedó el túnel en el cruce de la avenida Paulista 
con la 'Consolação'.  
Fuente: Mezerani (1972); Stajano (1999). 
 
Cuando el proyecto 'Nova Paulista' fue interrumpido durante los años 70 gran parte de los cimientos y la 
estructura para el soporte de las vías laterales ya se habían ejecutado, aunque no fueron aprovechados. 
Además fueron realizadas las expropiaciones necesarias para el ensanchamiento de la calle, que si se 
concretó, así como el inicio de la vía exprés, en el cruce de la Paulista con la calle 'Consolação', en el 
extremo norte. En este punto la parte rebajada se convirtió en un túnel que actualmente soluciona un 
nudo complicado donde estas dos vías se encuentran con otras dos arterias viarias, la 'Rebouças' y la 
'Doutor Arnaldo' (gráfico 17).  El proyecto 'Nova Paulista' fue sustituido por otro económicamente más 
viable. Al final, lo que se realizó fue la ampliación del ancho de la calzada y de las aceras, valorando el 
peatón al mismo tiempo en que se aumentaba la fluidez de los vehículos. En este proyecto, se 
eliminaron la mayoría de los árboles existentes. Las aceras llegaron a los 10 metros de ancho y 
recibieron un nuevo diseño de pavimento realizado por la arquitecta-paisajista Rosa Grena Kliass. La red 
eléctrica fue soterrada a lo largo de toda la avenida y el nuevo mobiliario urbano, que incluía semáforos y 
los postes indicadores de las calles, fue firmado por el despacho de Ludovico & Martino (gráfico 16 y 18). 
El metro no se llevó a cabo en este periodo, y solo fue implantado a partir del inicio de la década de 
1990.  
 
   
Gráfico 18: La renovación de la Paulista, concluida en 1978 
(Toledo, 1987:94) 
 
Al inicio de los 70 la Paulista pasó por un boom inmobiliario que coincide con la gran entrada de capital 
internacional en el país, y pasó a tener el precio por metro cuadrado más caro de la ciudad (Frugoli, 
2000:131). En 1979 fue inaugurado otro importante edificio moderno, la Fiesp/ Ciesp/ Sesi (Federación 
de la Industria; Centro de las Industrias; y Servicio Social de la Industria de la provincia de São Paulo). 
Proyectado por el arquitecto Rino Levi, se eleva con una forma trapezoidal. Hasta principio de los 90 la 
Fiesp tenía la planta baja diáfana y un teatro en la parte posterior de la parcela. Había también un 
camino por el cual se podía cruzar de la Paulista hasta la Alameda Santo por el interior del edificio. Más 
tarde una intervención diseñada por Paulo Mendes da Rocha introdujo un volumen de estructura de 
acero y vidrio entre los pilotis. En esta caja se instaló el centro cultural Fiesp, que agrega actividades de 
cultura y ocio a la avenida (gráfico 4).  
 
De los años 60 a los 80 la población de la ciudad pasó de casi 4 millones de personas a 8,5 millones, y el 
área metropolitana de casi 5 millones a 12,5 millones (Reis, 2004:253). En este período la importancia de 
la Paulista como centro financiero era evidente, a pesar del surgimiento de otros subcentros como la 
avenida 'Faria Lima' y la 'Berrini'. Según Frugoli Jr. (2000:130) en 1968, 70 de las 89 sedes de bancos 
existentes en la provincia estaban en el 'Triángulo' y apenas 14 en la Paulista. En 1987 el total de las 
sedes de banco aumentó en la capital, sin embargo en el 'Triángulo' solo se ubicaban 50 mientras que 
en el eje de la Paulista ya había 80. De hecho, muchos bancos en este período se trasladaron a la 
Paulista, como el Banco de Tokio y el Citybank (ibidem). En los años 80 la avenida ya era la más 
moderna de São Paulo, con edificios de 30 plantas de media. En esta década también fueron derribados 
casi todos los edificios eclécticos existentes, muchas veces sin autorización. Otro fenómeno que tuvo 
lugar fue la conversión de edificios residenciales en conjuntos de oficinas o de uso mixto. El Edificio 
Savoy fue el primero en pasar por esa transformación en 1980. En ese período también se intensificó el 
uso de la avenida para protestas y fiestas populares. En 1990 llegó el metro, y junto con él muchos más 
comercios, bares, librerías, tiendas variadas, restaurantes y centros culturales. La avenida alcanzó 
entonces la escala metropolitana, conectando el territorio y articulando la nueva centralidad lineal 
contigua a su eje (gráfico 19). 
 
  
Gráfico 19: El encaje actual de la avenida Paulista (1) en el área metropolitana 
Fuente: Elaboración propia, con base en Emplasa (2012:3); Metro SP (2014); Sempla (2004). 
 
5 LA ARQUITECTURA DE LA COLECTIVIDAD: POROSIDADES, DILATACIONES Y 
TRANVERSALIDADES 
 
Tal como hemos visto hasta aquí, la Paulista es un verdadero condensador social y urbano, con una 
gran capacidad de transformación, que se construyó como eje metropolitano a lo largo de la historia. Su 
arquitectura y sección cambiante, los nuevos usos y maneras de apropiarse de los espacios ha 
construido una importante red a la cual nos acercaremos para matizar los contornos de lo que hemos 
llamado hasta aquí urbanidad. En el gráfico 20 podemos observar la manera como la calle está 
organizada, con aceras anchas de diez metros y con una gran cantidad de pasos peatonales que la 
atraviesan. Esto hace disminuir la velocidad de los coches, facilita la distribución de los flujos, 
favoreciendo la circulación de las personas y la apropiación colectiva de la calle. La manera de 




perforaciones, marcadas por las galerías, los vestíbulos de acceso a los edificios, las marquesinas y los 
espacios intersticiales, permiten e invitan al peatón a modo de espacios complementarios.  
 
En términos funcionales, identificamos una mezcla de usos muy compleja y positiva (gráfico 20). La 
presencia de comercios de productos y tamaño distintos, de centros culturales y áreas verdes en la 
planta baja amplía las posibilidades de uso de la planta baja y genera un intercambio social importante. 
Los caminos de acceso a los edificios de oficinas y a otros espacios de uso público en la planta baja 
también acaban generando una circulación intensa de personas entre los edificios: estas perforaciones, 
dilataciones y tranversalidades enriquecen sin duda la espacialidad del eje (gráfico 21). La sección del 
gráfico 20 nos muestra que la vida urbana en la Paulista no se organiza en un solo nivel, sino que se 
distribuye también en el plano vertical, donde se distingue la mezcla de usos y las permeabilidades. Y, 
los accesos al metro, los ascensores, las rampas y las escaleras tienen rol determinante porque permiten 
la circulación y el acceso de las personas, lo que intensifica el convivio social.  
 
Al comparar la Paulista actual con la del inicio del siglo vemos que guarda poca semblanza con el 
antiguo paseo residencial burgués, en el cual predominaba el uso residencial y el aislamiento del edificio 
en relación a la ciudad. Con la evolución y las transformaciones de la ciudad este sector, articulado por la 
avenida, se desarrolló estableciendo una sinergia espacial propia, en una geografía propia y con unas 
dinámicas inherentes a este lugar. Pero también es verdad que esta sintaxis se estructuró a través de 





Gráfico 20: Planta de los usos y la sección en el tramo central de la Paulista  
Fuente: Fotos propias, tomadas en enero de 2014. Dibujos: Elaboración Propia, con base en datos recopilados in situ en enero de 















 Gráfico 21: Permeabilidade peatonal en el tramo central de la Paulista  




Actualmente circulan por la avenida Paulista más de un millón y medio de personas al día que le 
confieren un carácter dinámico y activo. Dinámica, la avenida cuenta con una decena de bancos, centros 
comerciales, actividades terciarias muy variadas y espacios culturales que conviven con residencias, 
hospitales, escuelas, universidades, áreas verdes y centros religiosos. La Paulista, como es llamada 
coloquialmente, es eje metropolitano y calle ciudadana a la vez que estructura el viario y condensa una 
intensa vida social. Su historia y trayectoria como calle, espacio ciudadano y nueva centralidad, irá 
materializándose linealmente a través del eje trazado a finales del siglo XIX, y en el cual se pueden 
todavía hoy reconocer sus capas. En el paisaje actual se mezclan antiguos solares con edificios 
modernos, post-modernos y 'ultramodernos', árboles centenarios con un mobiliario 'minimalista', las 
entradas del metro y la gente que circula y lo modifica. Existen también rincones y lugares insólitos, 
como un pasaje de peatones subterráneo y las estructuras de la vía exprés inacabada. A cota cero, la 
distribución de los usos y el carácter de las actividades crearon un dominio público peatonal sin par, en el 
que el espacio de la acera se extiende hacia el interior de las manzanas y hacia las plantas bajas de los 
edificios que, a través de sus contornos y proporciones, generan y multiplican los caminos de la 
urbanidad y fortalecen su significado como lugar colectivo.  Esta urbanidad, que es sintomática de las 
sintaxis que se produce entre la arquitectura y el espacio público, transmite el respeto necesario con la 
ciudad y con las personas. Surgen así permeabilidades, dilataciones y otro tipo de porosidades verticales 
y transversales que crean infinitos recorridos y experiencias posibles.  
 
Hoy la ciudad ya no se entiende sin este lugar. En carnaval, en navidad o en noche vieja se cierra y es 
ocupada por la multitud. Si Brasil gana el mundial, vamos todos a la Paulista. Si las cosas en la política 
no van bien, marchamos por la Paulista. Si existen amenazas, evacuamos la Paulista. La primera carrera 
internacional 'São Silvestre' de 1923 pasó por la Paulista, tradición que sigue y que forma parte de su 
identidad. En constante mutación, la Paulista no para de renovarse. Los muchos cambios morfológicos y 
funcionales por los que ha pasado este eje reflejan la capacidad de este lugar de reinventarse y 
adaptarse a las nuevas condiciones y tensiones de la sociedad paulistana. La centralidad manifestada, 
tanto por su posición geográfica y su conexión dentro de la estructura viaria de la metrópoli como por su 
accesibilidad al sistema del metro, se ve reflejada por su condición de espacio intenso, construyendo un 
centro lineal de actividades múltiples. La mixtura de usos y la porosidad transversal y tridimensional de la 
avenida establecen un verdadero lugar estructurante de la ciudad con un buen establecimiento del 
espacio público que se filtra hacia lo colectivo generando diversos grados de urbanidad. Símbolo y 
síntesis de la ciudad, seguramente la Paulista es hoy el lugar más vivo y dinámico en su contexto 
urbano, y hasta podemos decir que es por allí que transita, a la velocidad de los coches, del metro y de 
los peatones, el alma de la São Paulo contemporánea. 
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